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LES CHEMINOTS EN MOSELLE (1918-1938) : 
QUELQUES VOIES DE RÉFLEXION 
L'histoire des chemins de fer est indissociable de l 'histoire éco­
nomique, sociale, politique et culturelle du XIXe siècle. Paradoxa­
lement ce domaine a été longtemps laissé à l 'écart des recherches, 
alors que les chemins de fer font l 'objet, depuis 1864, de la parution 
de plus d'une trentaine de revues répertoriées à l 'annexe de la 
Bibliothèque Nationale de Versailles, revues à caractère technique, 
amicaliste ou syndicaliste. 
Il faut donc attendre 1989 pour voir naître La Revue d 'Histoire 
des Chemins de FerO) qui fait la synthèse des études universitaires, 
impulsées par la thèse de François Caron en 1 973 Histoire de 
l 'exploitation d'un grand réseau (2) , premier ouvrage à étudier l'en­
semble d'un réseau, celui du Nord. Ce n'est qu'au début des années 
quatre-vingt que le personnel des chemins de fer devient un sujet 
d'étude grâce aux recherches de G. Ribeill(3) .  Cependant, les che­
mins de fer sont un secteur essentiel de l 'expansion industrielle des 
régions françaises mais aussi un instrument d 'ouverture des régions 
sur les territoires voisins et un facteur de mobilité des populations. 
Les chemins de fer modèlent de nouveaux espaces et de nouvelles 
mentalités. L'étude des chemins de fer couvre de nombreux domai­
nes : politique, économie, finances ,  architecture et urbanisme. Le 
rail agit non seulement sur les régions qu'il traverse mais aussi sur 
leur population. Toutefois les chemins de fer constituent un espace 
clos, espace réservé à une population caractérisée par sa participa­
tion aux activités ferroviaires. 
« Du chemineau au cheminot » : 
les étapes de l'histoire ferroviaire 
Peu à peu, les chemins de fer et leur personnel vont former un 
ensemble et un vocabulaire va se mettre en place. Par le vocabulai­
re, le personnel semble être un groupe parfaitement uniforme, celui 
des « cheminots »<4l . Ce mot englobe tous les métiers des chemins 
1)  Association d 'Histoire des Chemins de Fer, Revue d'Histoire des Chemins de Fer, n° 1 ,  
en  1989. 
2) F. CARON, Histoire de l'exploitation d'un grand réseau, Lille, 1973. 
3) G. RIBEILL, 150 ans de chemins de fer français, vues synthétiques sur le système tech­
nique et le ,milieu professionnel à l'épreuve de la longue durée, Paris, 1982, CE� TES 
(Centre d'Etude et de Recherche sur les Transports, l 'Économie et la Société - Ecole 
Nationale des Ponts et Chaussées, il a été remplacé par Je laboratoire d'études sur les 
transports, l 'économie et la société) .  
4)  H. VINCENOT, La vie quotidienne dans les chemins de fer au XIX• siècle, Hachette, 1971. 
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de fer. Ce terme a une origine péjorative, il est en effet issu de la 
transformation du « chemineau » des pays de l 'ouest. Ils désignent 
des personnes qui parcourent les chemins et qui vivent d'expé­
dients. Les populations nomment ainsi les ouvriers qui construisent 
les voies ferrées et qui suivent les chantiers . Avant la première 
guerre mondiale ce terme va désigner toutes les personnes qui 
travaillent pour les chemins de fer. Pourtant derrière ce vocable 
courant se trouve une grande diversité de métiers, de situations 
sociales, de statuts; quels sont les points communs entre un méca­
nicien des ateliers et un employé des guichets ? 
En Moselle cette diversité est accrue par les bouleversements 
de 1870 et 1918 .  En effet, dans ce département les chemins de fer 
connaissent quatre statuts différents au cours de cette période. En 
1870, les chemins de fer sont gérés par des sociétés privées, la plus 
importante est la Compagnie des Chemins de fer de l'Est. Par 
ailleurs des compagnies locales construisent des lignes pour des 
intérêts industriels le plus souvent : en 1862 la « Société des petits­
fils de François de Wendel »(5) obtient la concession d'une ligne de 
10 km joignant ses usines aux lignes de la Compagnie de l'Est. Au 
lendemain de l 'annexion les chemins de fer de la Moselle passent 
au réseau d'État allemand, la Reichsbahn, pour quarante-huit années. 
La libération de la Moselle en 1918 pose un grave problème : 
faut-il rendre l 'ensemble du réseau départemental ainsi que celui 
du Bas-Rhin et du Haut-Rhin à la Compagnie de l'Est ? La Compa­
gnie de l 'Est exploitait le réseau des départements voisins : Meuse 
et Meurthe-et-Moselle . Le gouvernement français choisit finale­
ment de créer une nouvelle compagnie, la compagnie d'Alsace­
Lorraine . Édouard Herriot opte donc pour le maintien dans les 
trois départements d'un réseau d'État. 
Finalement le 1er janvier 1938 l 'ensemble des lignes françaises 
devient un réseau d'État unique, c'est la création de la SNCF. Le 
personnel des chemins de fer de Moselle passe d 'un statut à l 'autre 
avec parfois des difficultés .  
Un univers ou des univers cheminots ? 
Les archives de service du personnel de la gare de Metz(6) per­
mettent de mettre en évidence certaines caractéristiques du persan-
5) Archives départementales de la Moselle 1 S 409. 
6) Archives de la SNCF, service du personnel, à << l'ancienne gare >>, rue Henri Mare, Metz. 
Ces archives possèdent notamment un fichier alphabétique de tous les employés rattachés 
à l'administration de Metz depuis 1918. Ce fichier comprend environ 100 000 fiches, nous 
avons sélectionné 293 cas de personnes embauchées entre 1918 et 1939. 
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nel. J'ai pu étudier 293 dossiers sur la période 1918-1939. J 'ai pu 
voir se dessiner quelques lignes maîtresses parmi ces 293 cas, en 
particulier pour le recrutement et les origines du personnel. Entre 
1918 et 1939, 43 % des membres du personnel sont recrutés dans le 
département. Les pourcentages baissent lorsque les régions de 
recrutement s 'éloignent. En général, le personnel venu des régions 
éloignées est le plus qualifié. 
Les archives montrent que 65 % du personnel a suivi un ensei­
gnement primaire et que seulement 7 % du personnel a suivi un 
enseignement particulier en école professionnelle, technique ou 
secondaire . Parmi ce personnel plus qualifié la moitié des employés 
a été formée en apprentissage dans une compagnie (12 cas étudiés 
sur 293) .  
Sur les 293 cas étudiés, tous ont eu une activité professionnelle 
déclarée avant d 'entrer au réseau d'Alsace-Lorraine. Le passé pro­
fessionnel du personnel est très divers, toutefois deux catégories 
ressortent : 16 % du personnel est issu du monde agricole et 29 % 
vient de l'industrie. Parmi le personnel venu de l 'industrie il y a une 
grande diversité de métiers : ferronniers, ferblantiers, ajusteurs, 
mécaniciens pour ne citer que les plus fréquents . 
Ces hommes travaillent aux ateliers ou dans les dépôts, ils sont 
en général très mobiles dans leur carrière cheminote, ils changent à 
intervalles réguliers d'affectation et progressent dans la hiérarchie. 
Ils forment le groupe des gueules noires ou des barons du rail, ce 
sont les cheminots de la Bête Humaine. 
L'autre catégorie importante est celle venue du monde agrico­
le. Le comportement est alors très différent, ce second type de per­
sonnel reste proche de la terre, il possède donc un bout de terrain 
qu'il exploite tout en occupant un poste de manœuvre au service de 
la voie. Ce personnel entretient les voies et le ballast, il reste ins­
tallé dans les petites gares, tout au long de la voie . Ce personnel est 
beaucoup moins mobile du fait de son attachement à la terre, il 
entre aux chemins de fer à la suite d'un partage d'une exploitation 
agricole ou d'une crise agricole et les deux activités se complètent 
pour lui permettre de vivre. On trouve souvent dans ce groupe plu­
sieurs frères qui arrivent en même temps. L'absence de mobilité 
bloque ces employés au bas de la grille de rémunération, les salaires 
sont donc faibles mais compensés par des revenus agricoles (cul­
tures, élevage et vigne parfois) .  
Le personnel des chemins de  fer est donc peu homogène, der­
rière le vocable « cheminot » trois groupes très différents apparais­
sent : 
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- le personnel de la voie, aux origines rurales et à la mobilité res­
treinte, qui a une carrière réduite; 
- le personnel des ateliers et des dépôts aux origines industrielles, 
il est plus mobile et les carrières évoluent plus vite; 
- le personnel commercial et de bureau, les « messieurs » au col 
blanc dont la carrière se déroule loin des rails et des machines. 
Pourquoi dans l'image populaire du chemin de fer le personnel 
est-il désigné dans son ensemble par un seul mot alors qu'il recouvre 
des cas si différents ? La réponse est complexe et il faut peut-être la 
rechercher derrière les logiques architecturales des compagnies 
ferroviaires .  
Les cités ferroviaires 
Un des attraits essentiels du métier de cheminot était l 'accès 
aux logements. On peut se remémorer la passion que ces logements 
provoquaient en relisant quelques pages de La Bête humaine(?) . En 
Moselle une agglomération est particulièrement marquée par l 'im­
plantation de ces logements, il s 'agit de Montigny-lès-Metz, sur­
nommée « cité cheminote sans gare »(8). Le territoire de Montigny 
accueille à la périphérie de Metz les premières cités cheminotes. Il 
faut noter que cette masse de population ouvrière qui accompa­
gnait toute installation de dépôt ou atelier était vue d'un œil 
méfiant par les municipalités. Cette méfiance explique l 'installation 
des ateliers à Montigny et non à La Villette comme la Compagnie 
de l'Est le prévoyait en 1846. Les événements de 1848 l'incitent à 
se replier en province. Les terrains de Montigny, puis du Sablon 
vont se couvrir d'immeubles regroupant les familles des cheminots 
(fig. 1 ) . Il y a cinq étapes de construction de 1890 à 1 933. C'est au 
cours de la période d'annexion que les cités organisées strictement 
avec une logique géographique apparaissent sur une grande échelle 
à Metz. Nous pouvons noter que Nancy ne connaît pas ce mouve­
ment de constructions alors même que les installations ferroviaires 
connaissent une période de grand développement conséquent à 
l 'annexion de la Moselle(9J . La Compagnie de l 'Est a à Nancy une 
politique différente de celle de la Reichsbahn à Metz, Colmar ou 
Mulhouse .  Après 1918 la Compagnie des Chemins de Fer d'Alsace­
Lorraine poursuit cette logique de construction. Peu à peu ces cités 
7) E. ZOLA, La Bête Humaine, Éditions Presses Pocket, 1978, p. 188 et 189. 
8) F. LEROY, Montigny, cité cheminote, histoire des ateliers S.N. C.F. de Montigny-lès­
Metz, 1985. Il s 'agit d'une petite brochure rédigée par un cheminot retraité. Elle peut être 
consultée aux Archives départementales. 
9) A. BRAGARD, Les chemins de fer à Nancy, Mémoire de maîtrise, 177 pages, 20 figu­
res, sous la direction de P. Barral, Professeur d'Histoire Contemporaine, Université de 
Nancy Il, 1989. 
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Fig. 1 .  Plan de Montigny et Sablon, 1909 (AD. Moselle « Cartes et Plans >> n° 1275) .  
Sur cette partie du plan apparaissent les ateliers de réparation du chemin de fer 
(Eisenbahn-Reparatur-Werkstatte) .  De l'autre côté de la voie ferrée apparaissent 
les cités cheminotes de la rue Saint-Ladre : << Wohngebaude der Eisenbahn Reparatur 
Werkstattenarbeiter >>. Ces huit bâtiments sont réservés aux familles 
des employés des ateliers qui n'avaient que les rails à traverser. 
s 'éloignent vers l 'ouest le long de la voie ferrée, les dernières seront 
celles de la route de Jou y. L'installation de ces logements complète 
les installations ferroviaires, les employés sont ainsi à proximité de 
leur travail . 
Les personnels domiciliés au Sugnon ou rue Saint-André tra­
vaillent au triage du Sablon, ceux des rues Saint-Ladre, Barillot et 
du Gibet dépendent des ateliers; en 1930 la création du dépôt de 
Frescaty est suivie de la construction de logements sur la route de 
Jouy (fig. 2-3) .  Cette logique de regroupement à proximité du lieu 
de travail est aussi appliquée en milieu rural. Le personnel des sta­
tions rurales bénéficie aussi d 'installations à proximité de la ligne. 
Le cas de P-eltre, situé sur la ligne de Forbach, à 7 kilomètres de 
Metz, est un bon exemple (fig.  4) . 
En dehors de la gare où réside la famille du chef de gare 
(quatre personnes) et de la maison de la barrière située en face 
(quatre personnes) , les logements sont répartis en quatre groupes 
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Fig. 2. Les cités de Montigny-lès-Metz : 
Cité de la rue Au Sugnon, construite entre 1895 et 1900. 
Cette cité, aussi connue sous le nom d'<< Haniel Kolonie >>, du nom du propriétaire des 
terrains, a été réhabilitée dans les années quatre-vingt-dix. Les photographies ont été 
prises en 1994, après les travaux qui ont respecté l'architecture d'origine. 
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Fig. 3. Les cités de Montigny-lès-Metz 
a - la cité Saint-Ladre construite entre 1905 et 1907. 
Les similitudes sont nombreuses avec la cité Au Sugnon : soubassements de pierre jaune, 
encadrement de fenêtre en brique rouge, forme de la toiture. 
b - maisons construites dans les années 30, route de Jouy. 
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Fig. 4. L'exemple de Peltre. 
Ces deux photographies représentent les logements du Four à chaux (a) 
et de la rue de Chesny (b ). 
Les photographies sont prises en 1994, mais l'état des maisons a peu évolué. 
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à proximité de la voie ferrée et en fonction des impératifs de 
service : 
1 .  La maison de l'aiguilleur, isolée du poste d'aiguillage : elle abrite 
en 1937 une famille de cinq personnes et elle est attenante à un 
jardin où la famille cultive fruits et légumes. Une remise pour les 
volailles complète cette installation qui bénéficie d'un branchement 
électrique mais qui n'a qu'un puits pour l 'eau. 
2. La maison du « Four à Chaux » est une grande bâtisse constituée 
de quatre appartements composés chacun d'une cuisine,  de trois 
chambres, de W-C, d 'une cave et d'un grenier. Elle abrite quatre 
familles de deux, trois, quatre et six personnes. Cette maison est 
également entourée de jardins et elle possède en outre une buan­
derie collective équipée de caves et de réchauds à gaz. Cette mai­
son a l 'eau courante et l 'électricité . 
3 .  La maison de la rue de Chesny est divisée en deux logements 
pour trois et cinq personnes. Cet ensemble a les mêmes équipe­
ments que ceux du « Four à Chaux ». 
4. La maison de la barrière de Jury loge une famille de quatre per­
sonnes, le garde-barrière, sa femme et deux enfants. Il y a un jardin, 
l 'eau courante mais pas l'électricité.  
Les maisons du chemin de fer abritent donc quarante per­
sonnes en 1937 à Peltre et les dix chefs de famille travaillent à cette 
station. L'organisation de ces logements est significative de l 'éco­
nomie cheminote. Les cheminots profitent des jardins pour produire 
fruits, légumes et viandes (volaille, lapins, parfois un porc) , cela 
complète les revenus familiaux (ces j ardins existent aussi à Monti­
gny, route de Jouy et à Moulins-Saint-Pierre) .  Ces logements sont 
dans la mesure du possible équipés de l 'eau et de l 'électricité ,  l 'éloi­
gnement des villages les en prive parfois. Cette politique permet de 
fixer le personnel au sein de l'entreprise mais ils contribuent aussi 
à créer dans la population une image de très forte cohésion des che­
minots. Ils forment en effet des quartiers particuliers géographi­
quement (ils sont éloignés de Metz) et professionnellement : ils 
ont des horaires très irréguliers; certains quartiers ont des surnoms, 
les immeubles de la rue David Nietz au Sablon sont nommés 
« Negerdorf » . La population évoquait ainsi les mécaniciens et les 
chauffeurs qui rentraient couverts de suie. La population tend éga­
lement dans ce cas à gommer les différences entre les métiers des 
chemins de fer et à ne plus voir qu'une seule masse uniforme de 
cheminots . En revanche, le personnel installé dans les stations 
rurales n'a pas une image aussi radicale. Rappelons que le person­
nel cheminot des villages est souvent issu du milieu agricole avec 
lequel il conserve des liens plus ou moins importants. Certains 
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employés bénéficient du logement mais d'autres restent dans leur 
maison familiale et poursuivent une petite activité agricole. Ils font 
donc partie de deux groupes en même temps; aussi dans les villages 
il n'y a pas une image nette du cheminot. L'image est souvent dou­
blée de celle d'un petit exploitant agricole qui conserve quelques 
bêtes, quelques ares qu'il cultive après ses heures, ou quelques 
vignes lorsque l 'on est en pays viticole . 
Il faut donc constater que les situations sont des plus diverses 
lorsque les recherches pénètrent au sein de cette population. 
M. J. Lécrivain, fils de cheminot travaillant à Peltre, nous 
donne quelques informations dans ce sens : son père possède quel­
ques terres à Vallerange qu'il quitte en 1919 .  Il rejoint à Peltre son 
beau-frère cheminot originaire de Vallerange et entre à la Compa­
gnie d'Alsace-Lorraine comme manœuvre. Il habite chez son beau­
frère au « Four à Chaux ».  En 1927, marié, il obtient un logement 
et devient aiguilleur en 1936. Il cultive tout au long de la période un 
terrain loué et en dehors de son service prête régulièrement la main 
à un agriculteur. Il conserve aussi quelques terres à Vallerange, 
louées à son frère agriculteur. A sa retraite , il reste à Peltre. Son 
beau-frère a conservé lui aussi des terres,  il quitte Peltre en 1942 à 
sa retraite et retourne dans son village où il cultive quelques terres. 
Il s 'agit là de deux illustrations de cheminots ruraux; par ailleurs, ils 
sont un bon exemple de « dynastie cheminote » : le recrutement se 
fait grâce à la caution familiale et cette famille fait souche dans le 
métier puisque la deuxième génération compte un cheminot sur 
deux garçons et à la troisième génération deux garçons sont entrés 
à la S .N.C.F. avec une forte ascension sociale (cadres). 
Mais les événements de 1918 à 1937 vont tendre à renforcer les 
points communs et à occulter les différences. 
1918-1937, une cohésion sociale en gestation ? 
Au lendemain de 1918,  trois organisations syndicales sont pré­
sentes dans le département(lO) : 
- l 'Union des syndicats confédérés des cheminots d 'Alsace­
Lorraine affiliée à la C.G.T. (500 adhérents pour 2 000 agents à 
Sarreguemines), 
- le Syndicat des Unit-aires, 
- la Fédération professionnelle de cheminots. 
10) Archives départementales, Le cheminot d'Alsace et de Lorraine, 7 T 98. 
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Le secrétaire départemental de l'Union des syndicats déplore 
toutefois en 1922 la désaffection des cheminots à l'égard des « luttes ». 
Toutefois à partir du journal Le cheminot d'Alsace et de Lor­
raine une ébauche des activités syndicales apparaît, des réunions 
régulières se tiennent à Montigny et à Metz-Sablon. 
Au-delà des revendications générales et communes à toutes les 
sections de France, les cheminots mosellans développent des mots 
d 'ordre spécifiques aux trois anciens départements annexés : 
a) Dès juin 1919  les syndicats mènent une lutte pour la défense 
du bilinguisme alors que le gouverneur militaire de Metz, de 
Maud'Huy, tentait de restreindre l'usage de l 'allemand. Les chemi­
nots de la C.G.T. demandent le maintien sur un pied d'égalité des 
deux langues pour le personnel et les usagers . Le conflit se dénoue 
après cinq jours de grève massive dans les trois départements. 
b) L'avenir du réseau des trois départements qui n 'est fixé qu'en 
1924 et qui occupe de 10 à 20 % de l 'espace médiatique jusqu'au 
numéro du 27 juin 1924, est un point primordial de l 'activité syndi­
cale. 
c) A partir de juin 1924 les cheminots polarisent leur action sur la 
conservation du statut hérité en 1918 .  Cette revendication est repri­
se par les trois organisations recensées qui forment une courte 
alliance en novembre 1924 pour deux manifestations communes les 
9 et 30 novembre. 
Cependant les actions de 1 924 sont un point final aux revendi­
cations propres à la Moselle. 
Les syndicats des chemins de fer de Moselle mènent aussi des 
luttes communes avec les autres sections départementales en 1920, 
1926, 1936 et 1938. 
Il faut noter que le journal Le Messin, par ses articles, est un 
bon exemple de la défiance des cheminots manifestants, perturba­
teurs menaçant l 'ordre, opposition rémante depuis 1848(11 ) .  En 
1926 il semble y avoir une rupture entre les deux populations à la 
suite des manifestations. Les lois de 1936 renforcent les différences 
entre les cheminots et le reste de la population; en effet, ils obtien­
nent 21 jours de congés payés au lieu de 15 ,  avantage important, 
ainsi que la carte de circulation gratuite pour les agents qui les dis­
tingue. Eux ils arrivent en train à la mer, non en vélo ! 
Par ailleurs, la semaine des quarante heures va induire une forte 
embauche; en 1938, 1 560 agents travaillents aux seuls ateliers de 
1 1 )  Archives départementales 6 T, année 1926. 
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Montigny, on peut estimer que les lois de 1936 provoquent une hausse 
des effectifs de 15 à 20 % selon les secteurs. Dans la plupart des cas 
les effectifs atteignent en 1938 un sommet qui ne sera jamais dépas­
sé, les lendemains de 1945 ne verront que des reculs. Cela renforce 
le poids des cheminots, en particulier à Montigny et au Sablon. 
Une autre mesure va aussi jouer dans la formation d'une cohé­
sion, à partir de 1923 quatre centres d'apprentissages sont installés 
à Basse-Yutz, Montigny, Bischheim et Mulhouse. Ils forment les 
personnels de conduite pour le réseau d'Alsace-Lorraine. Cette 
mesure a deux effets. Elle agrandit la coupure entre les personnels 
de conduite issus d'un centre et les autres agents, mais la formation 
commune dans les centres va contribuer à former une forte cohé­
sion entre les agents de conduite . 
Quelles sources pour approfondir cette étude ? 
Pour mesurer les ruptures, les crises et les cohésions des che­
minots l 'étude des textes écrits souvent lapidaires est insuffisante . 
En effet les documents dont nous disposons sont des documents de 
gestion du personnel qui n 'analysent pas les comportements ou des 
documents syndicaux de propagande. Il paraît après une étude de 
ces documents disponibles, indispensable d'aller au-delà, en parti­
culier par des enquêtes orales auprès de quelques témoins qui seront 
un éventail rendant compte des diversités de situation. Trois axes 
d'études peuvent être empruntés pour échafauder un questionnaire : 
- le recrutement : comment, quand, pourquoi, quelle formation, 
quel projet ? 
- l'exercice du métier et la diversité des métiers, 
- la vie dans le cadre de la compagnie : les avantages sociaux, les 
associations, les syndicats . 
A travers ces questionnaires, il peut être possible d 'affiner les 
conclusions actuelles, en particulier en ce qui concerne les particu­
larismes mosellans et leur devenir. L'appartenance à un réseau par­
ticulier, qui a une histoire spécifique bien différente de celle des 
autres réseaux, est-elle perçue nettement par les agents, une fois les 
discours syndicaux écartés et sous quelle forme ? Les particula­
rismes mosellans sont-ils éteints après la formation de la S .N.C.F. et 
la constitution des structures régionales et nationales, ou resurgis­
sent-ils au gré des circonstances(12) ? 
Agnès BRAGARD 
12) Cet article rassemble les conclusions d'un mémoire d'Études Approfondies dirigé par 
A. Wahl, Professeur d'Histoire Contemporaine à l'Université de Metz. A. BRAGARD, 
Les chemins de fer en Moselle, 1870-1937, 134 p. ,  31 fig. ,  Metz, 1992. 
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